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Editorial 


En esta edición viajamos a los 80 y evocamos 
al Antique, una genialidad de Pedro Campo, 
transformada en auto de serie por el ímpetu 
emprendedor de Luis Gaggino y convertido 
en clásico por su excelencia técnica, estilo re- 
finado y esmerada construcción. 

El Ford Sierra cumplió 30 años en Argentina y 
lo festejamos con los amigos del Ford Sierra 
Fans Club. 

El arte y la historia se dan la mano en un en- 
cuentro virtuoso a través de la ruta del acero, 
una muestra de la artista plástica Gachi Rosati 
inspirada en la experiencia de la fábrica RYCSA. 
Nos subimos a un Mehari de 1977 y cruzamos 
la cordillera para sorprender a nuestros veci- 
nos trasandinos. 

Junto a Camión Argentino, recorremos las 
rutas del país con dos clásicos del transporte 
de cargas y pasajeros de los años 80, el Feresa 
AV 120 y el Ferroni 52. 

Nos subimos al Citroén C4 Lounge, un alta 
gama nacional con atributos de futuro clásico. 
El Club Amigos del Ford Falcon nos cuenta de su 
apego por este clásico de la industria nacional. 
Federico Kirbus nos lleva a recorrer los cami- 
nos de antaño guiados por los ornamentados 
carteles de fundición. 

Y mucho más. 

Gracias por acompañarnos. 
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Reconocimiento municipal al Peona GP1 


El Sr. Patricio Mussi, intendente de Beraza- 
tegui, entregó al Dr. Alberto Baglieto, pro- 
pietario del Peona GP1, el decreto que 
declara al vehículo de “Interés Patrimonial” 
para el acervo cultural del distrito. Además, 
el jefe comunal obsequió dos cuadros con la 
imagen del auto en la edición Expo Auto 
2013, uno al actual propietario del Peona y 


Adiós Gustavo, adiós Fernando 


El ambiente automotriz se conmovió a fines 
de mayo cuando nos enteramos del acci- 
dente que se llevó las vidas de Gustavo 
Fosco y Fernando Sánchez Gentile, director 
de Comunicaciones y jefe de Prensa de Re- 
nault Argentina, respectivamente. 

Tuve la suerte de conocer a Gustavo en 
mi época de estudiante (ver nota en este 
número). 

A Fernando, en cambio, lo conocí el año pa- 
sado. Primero a través de las gacetillas de 
prensa de Renault y luego cuando me reci- 


el otro al Autoclub Berazategui. 

En el acto, el Dr. Alberto Baglietto aseguró: 
“Este vehículo es para el pueblo de la Argen- 
tina. Es el primer eslabón de la construcción 
tecnológica, es una pieza totalmente origi- 
nal, argentina y documentada. El vehículo 
fue creado por el ingeniero Guillermo Peona, 
quien inició su construcción en el año 1914, 
lo puso en marcha en 1925 y luego perma- 
neció 36 años a la intemperie y abandonado 
hasta que gracias a Dios se pudo recuperar, 
antes de perderlo debido a la desidia, y 
poder, luego de mucho sacrificio, tenerlo en 
estas condiciones”. 

Por su parte, Federico López, titular de la Se- 
cretaría de Cultura comunal, detalló: “El 
Peona forma parte del interés patrimonial de 
Berazategui y pone al Estado en un compro- 
miso de cuidarlo, que se mantenga en con- 
diciones y prospere en el tiempo para que lo 
puedan disfrutar futuras generaciones”. 


bió en el stand de Renault del Salón del Au- 
tomóvil del año pasado. En un gesto poco 
habitual de los empleados jerárquicos de 
esta industria, no sólo fue receptivo de la 
propuesta que le acerqué para la revista di- 
gital Autohistoria, sino que se comprometió 
a impulsarla y ayudarme dentro de lo que él 
pudiera. Y así fue. No necesité más para re- 
conocer sus cualidades humanas. 

Desde Autohistoria, nuestro recuerdo hacia 
ellos y nuestra solidaridad con sus familia- 
res, compañeros de trabajo y allegados. 





Volkswagen presentó la Amarok 
Model Year 2015 


La versión 2015 del utilitario de Volkswagen 
Argentina ofrece un nuevo equipamiento de 
confort y seguridad disponible en todas las 
versiones de la gama, entre los que se des- 
tacan la introducción de la caja automática 
ZF de 8 marchas de tracción simple 4x2, 
Control Electrónico de Estabilidad (ESP) y 
cámara y sensores de estacionamiento para 
la marcha atrás, entre otros. 

La incorporación de la caja automática ZF 
de 8 velocidades en las versiones Trendline 
4x2 y Highline Pack 4x2 es la principal nove- 
dad en la nueva Amarok Model Year 2015. 
En segundo lugar, y como elemento diferen- 
cial entre sus competidores, la pick-up Volks- 
Wagen agrega una cámara de visión marcha 
atrás en las versiones Highline Pack, que en 
conjunto con los sensores delanteros y tra- 
seros, permite realizar las maniobras de es- 


tacionamiento de una manera mucho más 
cómoda y sencilla. 

En lo que refiere a seguridad, Amarok suma 
el Control Electrónico de Estabilidad (ESP) 
para toda la gama. Otro equipamiento des- 
tacado es el Asistente de Arranque en Pen- 
diente (Hill Start Assist), el Control de 
Descenso (Hill Descent Control) y la alarma 
de cinturón de seguridad en caso de estar 
desabrochado, en todas sus versiones. 

La Amarok Modelo Year 2015 ofrece tam- 
bién una nueva opción de tapizado denomi- 
nado “Alcántara”, que combina tela y cuero 
de forma elegante y práctica, nuevas llantas 
de aleación de 17” y 18” en todas las unida- 
des Trendline y Highline Pack, respectiva- 
mente, y nuevos colores Verde Ontario y 
Rojo Tornado, en combinación con los para- 
golpes negros. 


Berlingo XTR, con look aventurero y deportivo 


Citroén lanzó una nueva opción de su exi- 
toso modelo Berlingo Multispace, denomi- 
nada XTR. Llega tanto en versiones nafta 
como diesel. 

La nueva Berlingo XTR se destaca por un es- 
tilo exterior que denota robustez y dina- 
mismo, y por un interior que ha incorporado 
nuevos elementos que le dan un sentido dis- 





tintivo. Acentúa aún más las características 
de un vehículo para usar en un día de 
campo, pero también para salir de compras, 
ir y volver del trabajo y llevar a los chicos al 
colegio. Es un vehículo que se distingue 
tanto por su espacio, confort y capacidad de 
carga como por su durabilidad y relación 
precio/calidad. 

El Berlingo Multispace XTR introduce las si- 
guientes novedades: Look XTR (Adhesivos 
+ monograma); barras de techo portaequi- 
paje; renovadas Llantas de 15”; neumáticos 
de uso mixto; mayor despeje del suelo y re- 
novados tapizados con bordado XTR. 
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Mi Club 


| Club Amigos del Ford Falcon se creó el 
27 de mayo de 1997 en Ezeiza, a partir 


wocatoria del periodista 
ck (Auto al Día) para contar 
la historia del Falcon con autos activos en 
perfecto estado y con el aval de Ford 
Motor Argentina. En la ocasión, el Sr. 
Jorge Mostany, ex presiente de la em- 


Club Amigos del Falcon 


presa, hizo referencia a que la marca 
debe su prestigio en el país a dos pilares: 
el Falcon y la pick up F- 100. Concluida 
esa nota, se conversó de hacerle un ho- 
menaje al Falcon y, de ser posible, contar 
su historia de 30 años. El apoyo de Ford 
fue muy grande, en especial de los seño- 
res Roberto Ceretti, Jorge Di Nucci y Gui- 





llermo Molise, pero faltaba algo funda- 
mental: los autos. Eduardo Smok decidió 
recurrir a los televidentes y a través de su 
programa lanzó una convocatoria de au- 
tomóviles Falcon impecables. La res- 
puesta fue inmediata. Se juntaron 50 
autos que se reunieron por primera vez 
ese 27 de mayo en los bosques de Ezeiza. 


Cl]ub Amigos del Falcon: 
Fecha de fundación: 5d 
27 de mayo de 199 
. Cantidad de socios: 
200 
Lugar de reunión: 
Wall-Mart E 


En la tercera reunión, la gente decidió for- 
mar un club. 

La asociación no persigue ningún fin de 
lucro, pero sí considera útil unir energías 
en pos de un bien común. Es por ello que 
organizan, caravanas, exposiciones, even- 
tos, con el fin de ayudar a hogares, hos- 


requieren 


pitales, personas que 





. 


Club Amigos del Falcon 





intervenciones quirúrgicas, etc. Estas ac- 
tividades brindan la doble satisfacción de 
hacer algo que disfrutan y que al mismo 
tiempo les permite tender la mano hacia 
quienes más lo necesitan. 

El Club Amigos del Falcon prioriza la soli- 
daridad y luego las exposiciones a las que 
son invitados. También realizan caravanas 
a las competencias de Turismo Carretera 
ya que Ford es una marca emblemática 
de la categoría. Desde que se creó el club, 
concurren a los autodromos invitados por 
la ACTC en estacionamientos privilegiados 
y exhibiendo los autos en una vuelta por 
la pista antes de la final. 

Para ingresar al club, el único requisito es 
contar con un Ford Falcon en muy buen 
estado de conservación y de cualquiera 
de sus modelos, sedan, rural o ranchero. 
De no ser así, se puede integrar como 
socio aspirante que con el incentivo de los 
demás puede pasar a ser socio pleno al 
mejorar la condición de su Falcon. 
Formalmente, el club está conducido por 
una comisión directiva compuesta por 
cinco integrantes. Este año se realizaron 
elecciones por primera vez, luego de 16 
años de manejo de socios sin oficializa- 
ción alguna. Los asociados eligieron de- 
mocráticamente, por votación con urna y 
cuarto oscuro, una comisión integrada por 
Aldo Urbani, Jorge Magín, Nestor Lema, 


Muélta a casa, Una visita a 3 planta de Pacheco 


Luis Chavan y Luis Siriani. 

El Club Amigos del Falcon es de Buenos 
Aires y cuenta con 250, todos propietarios 
de Ford Falcon. En el interior del país 
hubo intentos de sucursales, que se ma- 
nejaban de modo independiente, lo cual 
atentaba contra la filosofía del club de 
contar con buenos ejemplares. Por lo 
tanto, se dejó de prestar el nombre, esto 
llevó a que los socios del interior se acer- 
quen a Buenos Aires, aunque sea un par 
de veces al año. 

El fanatismo por el modelo cruza las fron- 
teras. Hay dos socios en Italia que se 
compraron un Falcon aquí para recorrer el 
país durante un año completo. Se encari- 
ñaron tanto con el auto que decidieron no 
venderlo y alojarlo en un estaciona- 
miento, aquí en Argentina. También hay 
socios uruguayos y chilenos. 

Pertenecer al club les brinda a sus miem- 
bros un asesoramiento preciso en todo lo 
que tenga que ver con el mantenimiento 
y seguro del auto, un tema muy difícil en 
la actualidad. Hay algunos socios como 
Alejandro Hernández, Horacio Ferreti, 
Jorge Magín y Carlos Romero que cono- 
cen el Falcon a la perfección con lo cual 
brindan cualquier tipo de información que 
se solicite acerca del auto, lo cual es muy 
atractivo para la gente que le gusta cono- 
cer sobre el modelo.$8 


Desde 1997 juntos por la pasión del Falcon 
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Cordobés 
For Export 


El Ferroni 52 fue el primer proyecto integral de ómni- 
bus urbano realizado en Argentina. 






n la segunda mitad de la década de 1980, 
la empresa cordobesa Ferroni ingresó al 
segmento de/los ómnibus urbanos con su 
ni 52. Se lo ofrecía en dos 
re ejes, 4.500 y 5.250 mm, 
estaba equipado con el motor Deutz 
F6L913 y confiaba su transmisión a una 
caja automática Allison MT643. Su chasis 
fue el primero en el país en incorporar fre- 
nos a disco en el eje delantero. 


La intención del fabricante era destinar su 
producto únicamente al mercado norteame- 
ricano, de allí que el folleto fue redactado e 
impreso en inglés. A Ferroni no le interesaba 
la comercialización en el país. 

Este primer proyecto integral de ómnibus ur- 
bano realizado en Argentina ha sido pensado 
en función de satisfacer las necesidades de 
los usuarios, conductor, transportista y trans- 
porte urbano. 





LIBROS, MANUALES, REVISTAS 
Y ACCESORIOS DE AUTOS 
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Nota: Esteban de León, editor de Camión Argentino. http://camionargentino.blogspot.com.ar 
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Una mecánica confiable y amplios accesos para los pasajeros, las claves del Ferroni 52. 


Para los usuarios ofrecía accesos amplios 
con escalones bajos, pasillos y pasaje am- 
plios de buena altura, buena visibilidad, 
acceso para ancianos y niños, bajo nivel 
de ruido y calor. 

En relación al conductor se proyectó un 
puesto de conducción avanzado con am- 
plia visibilidad, cambio automático, panel 
de instrumento completo y visible, alar- 
mas acústicas, aviso de llamada “PARE” y 
asiento hidráulico. 

Con respecto al transportista, el Ferroni 52 
disponía de grupos mecánicos de calidad 
reconocida, bajo nivel de mantenimiento, 
eliminación de embrague, mayor vida de 
órganos mecánicos, menor consumo de cu- 
biertas delanteras, asistencia post venta de 
fábrica y mayor capacidad de transporte, lo 
cual se traducía en reducción de costo por 
pasajero transportado. 

Para ofrecer un mejor servicio urbano de 





transporte de pasajeros, se priorizó la re- 
ducción de los niveles de contaminación 
con la adopción de un motor de bajo nivel 
de emisión; la reducción del número de 
unidades circulantes por aumento de ca- 
pacidad, y menores daños a los árboles 
en vía pública porque resultaba más bajo 
que los ómnibus convencionales. 
Aunque la intención era solo la exporta- 
ción, algunas unidades fueron comerciali- 
zadas para prestar servicio en la ciudad 
de Rosario. En estos vehículos la disposi- 
ción de asientos rompía con lo tradicional 
para asemejarse a la utilizada por el tro- 
lebús Fiat, es decir, por encima de los 
pasa-ruedas y dispuestos en forma longi- 
tudinal. Por otra parte, se eliminaba la úl- 
tima fila de 5 asientos para permitir 
acceder al propulsor. 

La fabricación del Ferroni 52 se extendió 
hasta 1990.3% 
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En Memoria 


Gustavo Fosco 





Adiós Gustavo 


onocí a Gustavo Fosco en 1988, cuando 
'omenzaba y cursar el tercer año de la 
seño Industrial en la Facultad 
uitectura de la Universidad de Bue- 
nos Aires. Junto a unos pocos compañe- 
ros, yo integraba el grupito que sólo iba a 
la facultad para aprender a diseñar autos. 









En realidad, era lo único que nos impor- 
taba. Cuando Gustavo se presentó como 
nuestro docente, nos contó de sus ante- 
cedentes profesionales y de lo que haría- 
mos con él durante el año, 
inmediatamente comprendimos que era 
uno de los nuestros. 





Nota: Gustavo Feder 





Un talento argentino que nos dejó prematura- 
mente. Lo recordamos desde su obra. 


Recién ahí sentí que los trabajos prácticos 
se alineaban con mis expectativas de es- 
tudiante, hasta entonces frustradas por 
aburridos ejercicios de diseño, muchos de 
ellos elitistas y de poca escala industrial. 
Si su figura alta y flaca y su aspecto pul- 
cro y prolijo nos había llamado la aten- 




















El Arena fue su pri- 
mer proyecto auto- 
motriz. 

Apenas ingresó al 
Centro de Diseño de 
Renault, le encarga- 
ron diseñar las 
tomas de aire del 
Twingo. Tiempo 
más tarde, propuso 
el restyiling del fron- 
tal del Clio l, la pri- 
mera versión de ese 
modelo que se pro- 
dujo en Argentina. 


ción, mucho más lo hicieron sus dibujos 
y diseños. Una clase llevó sus proyectos 
automotrices. Nos mostró un ómnibus 
que formó parte de sus trabajos prácticos 
en la Universidad de La Plata, los prime- 
ros bocetos del Arena y de un auto que 
parecía una síntesis entre el Citroén Visa 








( Gustavo Fosco ) 





y el AX. Con el tiempo supimos que fue- 
ron ideas que había presentado para el 
frustrado proyecto IES Latinoamericano 
que por entonces estaba desarrollando la 
empresa del ingeniero Eduardo Sal-lari. 

Decepcionado por el nivel de nuestras re- 
presentaciones, una noche llevó sus lápi- 
ces, marcadores, pasteles y block de 
hojas Romaní al Pabellón 3 de la Ciudad 
Universitaria para enseñarnos a dibujar 
como verdaderos diseñadores. La preci- 
sión de sus trazos, el nivel de detalle y el 
realismo de sus representaciones, simple- 
mente nos deslumbró. Sí, eso era lo que 
yo quería. El tercer año de la carrera fue, 





por lejos, el que más disfruté. 

Un par de años más tarde me enteré, a 
través de ex compañeros de la facultad, 
que había ingresado en el Departamento 
de Diseño de Renault de Francia. No me 
sorprendió. Su talento estaba a la altura 
de las circunstancias. Era la materializa- 
ción del famoso “sueño del pibe” que 
todos deseábamos. No tenía contacto con 
él, pero cada tanto, parte de su talento 
llegaba a través de la prestigiosa revista 
italiana especializada en diseño automo- 
triz Auto 8 Design. Muchos de los dibujos 
(renders en la jerga del diseño), que ilus- 
traban las notas de los diseños de Renault 











de los años 90, llevaban su firma. 

Me re-encontré con él en 2009, cuando le 
pedí una entrevista para una nueva sec- 
ción del sitio Autohistoria. Me recibió en 
su oficina de la sede de Renault donde 
ejercía el cargo de Director de Asuntos 
Públicos, Comunicación y RSE. Durante 
jugosas dos horas me contó de su expe- 
riencia profesional, desde sus primeros 
pasos en Argentina hasta su exitoso paso 
por los centros de diseño de Renault en 
Europa. También hablamos de su regreso 
a la Argentina y de las posibilidades de 
desarrollo del diseño automotriz en el 
país. Al despedirnos me facilitó un valiosí- 


simo material de archivo, tanto personal 
como empresarial, para ilustrar la nota. 
Nos seguimos viendo esporádicamente en 
las muestras de autos clásicos, otra de 
sus pasiones, y en los salones del auto- 
móvil de Buenos Aires. 

Todo cambió abruptamente una tarde de 
mayo, cuando un amigo me puso al tanto de 
que su apellido figuraba entre las víctimas 
del accidente aéreo en el Río de la Plata. 
Adiós Gustavo. Muchas gracias por todo.3% 


La entrevista a la que hace referencia la nota está 
disponible en el siguiente link: 

http://www.auto- 
historia.com.ar/Entrevistas/Fosco_Entrevista.htm 





Nota de tapa Antique 





leyenda artesanal 


¿Nacer clásico o convertirse en clásico? 
Pocos autos acreditan los méritos suficientes 
para alcanzar ese status, pero solo una elite 
puede arrogarse el privilegio de nacer clásico. 
En la Argentina, el Antique es 

el único que posee ese honor. 





Nota: Gustavo Feder / Fotos: Freddy Pereyra 





uis Gaggino había asumido la dirección de 
Eniak, una fábrica de productos electromecá- 
nicos que su padre había fundado en 1948. 
La década de 1980 recién amanecía y la prin- 
cipal actividad de la empresa, la fabricación 
de transformadores y estabilizadores ferro- 
resonantes, no auguraba las mejores pers- 
pectivas. El cambio tecnológico que se 
avecinaba los dejaba definitivamente fuera 
de carrera. 
Gaggino vislumbró 
como alternativa in- 
corporar otros pro- 
ductos para 
fabricar en bajas 
series. La idea 
die 








construir autos era tentadora, aunque resul- 
taba necesario definir qué tipo de vehículo. 
En forma preliminar se pensó en un auto 
chico y económico. Para desarrollarlo, Eniak 
contrató los servicios de Guillermo Yur, un 
profesor con experiencia en la preparación y 
construcción de motores para motos, sobre 
todo de dos tiempos. Le habían encargado el 
diseño de un motor bicilindrico de dos tiem- 
pos, para una especie de jeep. 
Mientras el proyecto avanzaba, Pedro Campo 
recibió una llamada con una propuesta ten- 
tadora. Del otro lado de la línea, Gaggino lo 
convocaba para una entrevista en la oficina 
de su fábrica de la calle Tellier, en el barrio de 
Mataderos. “Yo quiero hacer un auto”, le dijo 
en forma clara y contundente el joven em- 
presario. Abu- 
rrido 
dee 





É Antique ) 


su rutina cotidiana en el Departamento Ex- 
perimental de Fiat (por entonces represen- 
tada por SEVEL), Campo aceptó la propuesta 
inmediatamente. Cuando se incorporó al 
proyecto, ya se había construido un proto- 
tipo en chapa cilindrada. La técnica emple- 
ada se limitaba a la creación de superficies 
con simple curvatura, lo cual le daba al auto 
un aspecto muy pobre. El reconocido dise- 
ñador no le veía futuro, se sinceró con Gag- 
gino y le dijo: “Mire, la verdad esto así no va 
a andar. Creo que lo que hay que hacer es un 
auto sport de baja serie”. 

El planteo era claro. Si se fabricaba un auto 
contemporáneo, en poco tiempo iba a que- 
dar viejo, por lo tanto sugirió una carrocería 
de diseño antiguo, pero montada sobre un 
chasis moderno. Sugirió que el auto fuera un 
clásico de nacimiento, para que no enveje- 
ciera ni hubiese que hacer cambios de matri- 
cería cada pocos años. Además, la inversión 


(De izquierda a derecha). Volante de cuatro rayos estilo Bu- 
gatti y cuadrantes especialmente diseñados, distinguían el in- 
terior. Las portezuelas apoyaban sobre el lateral y aseguraban 
la continuidad de la línea. De atrás, también era distinto. 


era muy inferior a la necesaria para fabricar 
un auto chico, pero de mayor serie. 
Gaggino se entusiasmó con la idea. En prin- 
cipio, el plan era hacer una especie de Lotus 
Seven, pero reforzado para poder usarlo por 
la calle todos los días. Campo tenía mucha 
experiencia con los autos de competición y 
sabía que eso iba a andar perfectamente. 

El futuro auto comenzó a gestarse en 1982. 
El estilo propuesto era similar al de los atrac- 
tivos autos deportivos ingleses e italianos de 
pre-guerra. Campo se inspiró en ellos, en es- 
pecial en el Alfa Romeo 6C 1750 Gran Sport, 
el Jaguar SS 100, el MGB y el Squire. 

En un deportivo con reminiscencias de los 
años 30 había ciertos parámetros que debían 
respetarse, como por ejemplo la parrilla a la 
altura del eje delantero y detrás de los guar- 
dabarros y un asiento dispuesto muy atrás 
para alargar el capot. Un capot largo significa 
potencia, velocidad, agresividad, eso es lo 











que se buscaba en el diseño del Antique. 
En 1983, una vez definido el estilo, Alain 
Baudena se incorporó al equipo de diseño 
para construir el primer modelo. Baudena 
aportaba toda su experiencia en Baufer, la 
empresa que había creado su padre Dante 
para la fabricación de carrocerías para autos 
deportivos y especiales. Alain no se limitó a 
la construcción del modelo, sino que además 
propuso ideas para el diseño. A partir de al- 
gunos croquis, y sin pasar por ninguna ma- 
queta de escala intermedia, construyó una 
maqueta con alambre en escala real. 

El modelo finalizado fue colocado en la calle 


con un MGB adelante y un Lotus Seven 
atrás, para sacarle fotos y compararlo. 

La primera propuesta carecía de puertas. 
Baudena sostenía que estas piezas eran 
Unas de las más difíciles del auto. Campo re- 
currió a un truco. Inspirado en algunos autos 
ingleses, propuso que la puerta en vez de 


entrar en un quicio apoyara sobre el lateral. 
Eso no afectaba al ajuste de la línea, funcio- 
naba y quedaba bien. 

Algunas ideas fueron descartadas por razo- 
nes de costo o constructivas. Por ejemplo, se 
había propuesto que el marco del parabrisas 
fuese de acero fundido para que funcionara 
también como barra antivuelco, pero fue 
descartado al no encontrarse un proveedor 
que pudiera hacerlo con la calidad adecuada. 
Cuando el diseño se encontraba en una fase 
muy avanzada, Jorge Ferreyra Basso, por en- 
tonces integrante del Departamento de Di- 
seño de Opel en Alemania, visitó la fábrica 
para ver el trabajo de sus amigos. Luego de 
observar el auto, sugirió que se le bajara en 
ocho centímetros la altura del parabrisas y 
que se hiciera más horizontal la línea del 
capot. Fueron apenas dos grados. Tenía 
razón, el auto quedó mucho más lindo. 
Antes de iniciar la producción en serie, se 
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For Export 


El Antique no solo fue un auto deseado y 
admirado en Argentina, sino también fuera 
del país. Algunos ejemplares fueron expor- 
tados a España, Estados Unidos, Francia, Ita- 
lia y Japón. La venta a este país se hizo a 
través de la empresa Luna Trading, una de 
las mayores del mundo. Tenían un cliente 
en Osaka y se interesaron en el auto. Para 
homologarlo, debieron hacerse algunas 
modificaciones como los faros para condu- 
cir por la izquierda y un parabrisas distinto, 
pero se pudo conservar el volante a la ¡z- 
quierda. El Antique es el único auto argen- 
tino homologado para transitar en Japón. El 
concesionario japonés vendía además Lam- 
borghini y Ferrari. El deportivo de Eniak re- 
sultaba una alternativa de menor precio, 
pero muy apreciada. De hecho, los tres ve- 
hículos se vendieron en forma inmediata. El 
promisorio negocio en Japón se vio afec- 
tado por la inestabilidad económica que su- 
fría el país y que impedía una planificación 
de largo plazo para sostener el proceso. 

El comprador de Estados Unidos llevó uno 
de muestra para ver qué posibilidades tenía 
allí, El auto enviado a Italia fue equipado 
con motor y caja de Fiat 132, a través de 
gestiones con SEVEL que en esos momen- 
tos tenía stock de piezas y repuestos para 
ese modelo 





construyeron tres prototipos. El primero para 
ajustes de diseño y los otros dos como uni- 
dades de pre-serie. 


El auto 


El diseño retro que identificaba al Antique se 
caracterizaba por un largo capot que con- 
dluía en un parabrisas bajo, plano, rebatible 
y con dos deflectores de acrílico biselado. 

El habitáculo denotaba simplicidad, sobrie- 
dad y deportividad. Las portezuelas abrían 
hacia atrás y permitían acceder y descender 
del vehículo sin abrirlas cuando la capota es- 
taba desmontada. Sus dos butacas estaban 
tapizadas en cuero y disponían de regulación 
longitudinal. El tablero en madera de cedro 
alojaba un completo instrumental SIAP-Ve- 
glia que incluía velocímetro con cuentakiló- 
metros total y parcial, cuentavueltas, relojes 
de medición de combustible, voltimetro, pre- 
sión de aceite y temperatura de agua. Los 
cuadrantes fueron diseñados exclusivamente 
para el Antique, eran de fondo blanco, con 
agujas, escalas y números en negro. El vo- 
lante era de madera de cuatro rayos, similar 
al diseño de Bugatti. El equipamiento incluía 
radio AM/FM con pasa casetes, dos parlantes 
ubicados en los laterales traseros, limpiapa- 
rabrisas eléctrico, cinturones de seguridad y 








calefacción. Detrás de los asientos, quedaba 
un pequeño espacio para niños o equipaje li- 
viano. Una guantera sin tapa en el tablero y 
bolsillos porta-mapas en las portezuelas 
completaban el interior. La capota rebatible 
era de lona y contaba con unas cortinillas de 
quita y pon hechas en el mismo material. La 
rueda de auxilio estaba sujeta por correas a 
la cola típicamente corta. Estas característi- 
cas dotaban al Antique de un aire claramente 
inconfundible y personal. En cuanto a los co- 
lores de las carrocerías, de fábrica se ofre- 
cían cinco variantes que de mayor a menor, 
según cantidades fabricadas, fueron: rojo, 
blanco, arena, verde Malvinas y azul. A pe- 
dido, se entregaron una unidad negra, otra 
amarilla y una tercera en gris perla. 

Pedro Campo había diseñado un robusto 
chasis reticulado con caños de sección cua- 
drada forrado en chapa de acero. Sobre él 
se montaba una carrocería construida con 
piezas en chapa y otras en plástico refor- 
zado. El conjunto pesaba apenas 760 kilos. 
La suspensión era independiente en las cua- 
tro ruedas: adelante con cuadrilátero defor- 
mable y atrás con brazos semi-arrastrados. 
Ambos trenes contaban con resortes y amor- 
tiguadores concéntricos y barra estabiliza- 
dora. Esta configuración, combinada con una 
adecuada distribución de pesos y una corta 








de distancia entre ejes de sólo 2,45 metros, 
dotaba al Antique de un andar seguro y 
firme, aún en altas velocidades. 

Los primeros Antique fueron equipados con 
el motor Volkswagen de 1800 cc derivado del 
viejo Dodge 1500. Potenciado por Rafael Ba- 
llestrini, el propulsor le permitía al auto al- 
canzar una velocidad máxima de 165 Km/h 
y acelerar a 100 km/h en 10 segundos. Pero 
los usuarios pedían más. Campo prefería el 
motor dos litros del Renault 18, pero era muy 
costoso y, además, a la gente de Santa Isa- 
bel nunca les interesó el proyecto. Se hicie- 
ron gestiones con SEVEL por el motor dos 
litros Peugeot, pero tampoco se interesaron. 
En cambio, Volkswagen fue la única automo- 
triz que siempre estuvo dispuesta a proveer 
estos componentes. 

Surgió como alternativa el motor Falcon 
Sprint 221 de 3.6 litros. Una vez más, fue Ba- 
llestrini el encargado de dotarlo con algo más 
de potencia. Con algunas reformas, elevó su 
rendimiento a casi 200 hp. Esta performance 
posicionaba al auto en otra categoría. Por la 
relación peso-potencia y su buena distribu- 
ción de pesos, le otorgaba unas prestaciones 
de aceleración excelentes, a pesar de que el 
auto no era aerodinámico. El Antique acele- 
raba y mucho. Alcanzaba los 100 Km/h con 
partida detenida en 7,6 segundos y llegaba 


De izquierda a de- 
recha: Motor VW 
18 potenciado por 
Balestrini. Luces 
traseras montadas 
sobre el guardaba- 
rros. La rueda de 
auxilio sujetada por 
correas de cuero. 
Tradicionales faros 
parabólicos perso- 
nalizan la trompa. 
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El club del Antique 


En 1997, el "Registro Antique" fue fundado 
con el fin de reunir a todos los propietarios de 
los automóviles fabricados por Eniak S.A., bajo 
la denominación de“Antique” y establecer el 
estado de conservación y originalidad de sus 
autos. Actualmente, se tienen registrados 80 
Antique de los 104 que se fabricaron. 

Para más información visitar: 
http://www.registroantique.com.ar/ 




















tranquilamente a los 200 km/h. A esa velo- 
cidad, el auto doblaba muy bien, era muy 
neutro. Se armaron apenas tres ejemplares 
con esta motorización. 

Estas unidades debieron ser equipadas con 
frenos a disco sobre las ruedas traseras. Esta 
decisión fue todo un desafío para Eniak, 
pues al no existir en el mercado local frenos 
a disco de serie, debieron ser desarrollados 
por la propia empresa. Algo similar ocurrió 
con el desarrollo del sistema de suspensión 
independiente en un esquema de motor de- 
lantero y tracción trasera, algo que por en- 
tonces no existía en la Argentina. 


Producción y ventas 


El proceso de gestación del Antique coinci- 
dió con los trámites de Eniak ante la Secre- 
taría de Industria para obtener el status de 
terminal automotriz. El primer auto que 
dejó la línea de producción, lo hizo con el 
correspondiente título y cédula verde. El 
lanzamiento comercial se concretó en la 
primavera de 1984. 

Su construcción demandó la creación de un 
sector totalmente nuevo dentro de las insta- 
laciones de la empresa, que al mismo tiempo 


seguía fabricando los transformadores. La fá- 
brica funcionaba en varios galpones. El auto 
se construía íntegro en la planta de la calle 
Pieres, mientras que en la de Lisando de la 
Torre (ex Tellier) se producían los componen- 
tes electromecánicos. Eniak era una PyME 
de 200 personas, para fabricar el Antique 
fueron incorporadas otras 70. 

La construcción de la carrocería era mixta, 
con partes en plástico reforzado con fibra de 
vidrio (PRFV) y otras en chapa. Tanto Bau- 
dena como Campo sugirieron que las piezas 
simples realizables con chapas lisas y plega- 
das se construyeran en fábrica. El chasis y 
todos los elementos mecanizados, también 
se hacían en el taller, donde se construyeron 
todos los dispositivos necesarios para el 
montaje. La máscara, la parrilla, los cuatro 
guardabarros, el torpedo y las puertas se re- 
alizaban en PRFV. En este caso, Eniak recu- 
rría a un proveedor externo, el “Pájaro” 
Iglesias, un “plastiquero” que trabajaba para 
la aeronáutica y tenía su taller en Rincón de 
Milberg, Tigre. 

La fábrica había planificado una producción 
de cinco unidades mensuales, pero había 
muchos altibajos. Por ser un auto de carro- 
cería abierta, en invierno las ventas se pa- 
raban por completo, pero en primavera la 
demanda se reactivaba hasta superar la ca- 
pacidad producción. En 1985, se llegaron a 
hacer 17 vehículos mensuales, fue el mejor 
momento. La producción estaba sujeta a la 
demanda, se trabajaba sobre pedido, no 
había stock ni en fábrica ni en las agencias. 
Aprovechando la vigencia de una ley de 
promoción industrial en la Provincia de San 
Juan, fue enviada una pre-producción de al- 
rededor de seis autos para montar allí. Los 
chasis se armaban en Buenos Aires y en 
San Juan se llegaron a fabricar las partes 





plásticas, con un nuevo grupo de matrices, 
se hacían las operaciones de pintura y en- 
samblado. La mano de obra de la planta cu- 
yana era muy buena. Eniak contrató 
personal de Chin Kool, la empresa que 
había fabricado los aviones Piper, pero la 
distancia y la logística atentaba contra los 
tiempos y los costos. 

Los primeros Antique se comercializaban 
en un local de la propia empresa en la Ave- 
nida Rivadavia al 10.000, pero al mismo 
tiempo se nombraron concesionarios en 
otros puntos del país. Algunas agencias ofi- 
ciales se abrieron en Paraná, Rosario, Men- 
doza y Buenos Aires. 

El Antique se fabricó con mucho profesiona- 
lismo y con un gran respeto hacia el propie- 
tario. Fue el único auto de producción 
artesanal que tenía su manual de instruccio- 
nes y de operación para el usuario. Los con- 
cesionarios lo entregaban con caja de 
herramientas y guantes para cambiar los 
neumáticos pinchados y evitar ensuciarse las 
manos, es decir, traía una serie de elementos 
que en otros autos nunca se habían visto. 
Este nivel de profesionalismo también se 
apreciaba en la imagen de empresa. Eniak 
desarrolló el manual de señalética para las 


concesionarias, cosa que ningún otro fabri- 
cante de baja serie había hecho. 


Los últimos 


A pesar de ser un producto de nicho, el An- 
tique gozaba de una apreciada demanda, 
pero hacia 1986 Eniak decidió expandir su 
producción con el lanzamiento de la pick up 
Durango 4x4. Algunas automotrices vieron 
en este nuevo producto una amenaza a sus 
posibilidades y presionaron a proveedores 
comunes para afectar el normal aprovisiona- 
miento de piezas al fabricante indepen- 
diente. La estructura de costos se hizo 
insostenible y la sustentabilidad del proyecto 
rápidamente se vio afectada. Esta circuns- 
tancia, sumada a la coyuntura económica 
que padecía el país a fines de los años 80 
forzaron el quiebre de la empresa. 

El último auto, el número de serie 104, dejó 
la fábrica de Mataderos en 1990. Era un An- 
tique blanco, construido a pedido de un eje- 
cutivo de SEVEL, el delegado francés de 
Peugeot en Argentina. Inmediatamente, se 
cerró toda la producción, tanto la automotriz 
como la electromecánica. Otro ciclo produc- 
tivo llegaba a su fin en el país.38 























Tan viejos. como los obio caminos, Slos carteles i into: 
cias surgieron tempranamente. Pesados y" 



































Orados resultaro una ayuda vital para: > , 
E ehtuteros automovilistas. r q 
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y 
Ed. 70 relevamos el itinerario del Gran Todo ricamente adornado. Había di 
| Premio del ACA de 1921, que se hizo por ca- nero y tiempo para esos firuletes. 
| minos de chafra tan castigados por la lluvia Eran días en que para ir de Buenos 
peES - entre báfto y puentes destruidos la ca- Aires a Córdoba se necesitaban 
rrumpir y suspenderse. varios días, si es que se llegaba, 
¿Fue entonces, en esos primitivos caminos con incontables pinchaduras, lle- 
de chaéra, que descubrimos ho solo anti- vando la nafta a bordo o reti- 
os almacenes y pulperías con vetustos rándola de la estación de 
urtidores de nafta sino también, cada ferrocarril adonde había sido 
“tanto, carteles indicadores de distancias. despachada previamente. 
Eran de hierro fundido e indicaban de Conductores y pasajeros/as 
dónde venía y adónde iba el camino, y el todos ataviados como un astro- 
» trayecto en miles de metros. Estaban al nauta para protegerse del'Sol;'del' 
costado'de la ruta en forma paralela a ella, frío, la lluvia, el polvo y el barro. a" 
pero aún así eran fáciles de leer porqué los Eran días también en que se entablabafi 
autos pasaban casi a paso de hombre. carreras entre la nafta y el vapór, o sea 
Arriba había dos letras en mayúscula: CG, entre el automóvil y el tren, como hoy 
que quería significar Caminos Generales, cuando se trata llegar de Buenos Aires a 
y estaban colocados auna distancia un Rosario en menos tiempo en auto que en 
. Cartel del otro de cinco kilómetros (una avión. 
legua) o 2.500 metros (media legua). Altri tempi.38 e 





( = ) Ford Sierra Fans Club 


El Paseo 


Fangio fue 
elámbito elegido por el 


Ford Sierra Fans Club 4 


para celebrarel 30 aniver- > 
sario del lanzamiento del 
modelo en Argentina. 


wulentaífle del sábado 31 de mayo, alrededor 
de 90 Ford Sierra de todos los años y versio- 
nes, en diferentes estados de conservación y 
mantenimienfo, se fueron agrupando a lo 
largodel sifilbso trazado que inmortaliza al 
quintuple campeón del mundo. Entusiastas 
socios concurrieron desde Mar del Plata, Ro- 
sario y Las Parejas, Santa Fe. 

Los festejos comenzaron unos días antes con 
la producción de "Ford Sierra - Volver del Fu- 





turo", una ambientación en la concesionaria 
oficial Ford Autos del Sur, donde el Ford Sie- 
rra Fans Club instaló una escenografía con 
sus autos y elementos de la época como 
banderas, cuadros, pancartas, manuales, ce- 
niceros, tazas, lapiceros, etc. 

En Palermo, los Sierra no estuvieron solos. 
Los acompañaron autos de asociaciones que 
representan a otros modelos de la marca 
como el Club Taunus Argentina, Club Amigos 


de la F-100 y el Buenos Aires Escort Club, 
además del Club del SIAM y de los archirri- 
Vales del Club Renault Fuego Argentina. 

Haciendo gala de sus dotes de buen anfi- 
trión, Osvaldo Aroca, presidente del club, 
agradeció la concurrencia de los presentes y 
a la administración del Paseo Fangio por fa- 
cilitar las instalaciones. Fue el paso previo 
para prender las 30 velitas y festejar el ani- 
versario de uno de los modelos más emble- 


Nota y fotos: Gustavo Feder 





Colitas de todos los años y versiones 


máticos de Ford en Argentina. 

Luego llegaron los intercambios de presentes 
que incluyó un emotivo poema leído por Da- 
niel Rodríguez, socio del Club Amigos de la F- 
100, que mereció el cerrado aplauso de toda 
la concurrencia. 

Lindos autos, amigos y un apropiado entorno 
le dieron al encuentro los ingredientes nece- 
sarios para disfrutar la tarde en plenitud. 
Hasta la próxima fiesta. 


La ruta del acero 











n 1926; Santo Rosati y Francisco Cristófaro 
establecieron RYCSA, un taller de fundicio- 
as. El proceso de industriali- 
enzó a experimentar el país 
lados de los años 30, y que se acentuó 
en la segunda posguerra, transformó al pe- 
queño emprendimiento en un poderoso con- 
glomerado de cuatro plantas industriales y 


La ruta del acero 


La historia, la familia y laindustria en un 
sensible encuentro a través del arte. 
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una diversificada producción. El efecto con- 
tagio que produjo la creación de IAME y la 
llegada de IKA alentó a la sociedad para 
sumar a sus múltiples actividades la produc- 
ción automotriz. Los acontecimientos políti- 
cos de septiembre de 1955 sellarían el 
destino de esta iniciativa y el comienzo del 
fin de la empresa. 


ic amad 





Seis décadas más tarde, Gachi Rosati recrea 
la obra pionera de su abuelo y el legado in- 
dustrial de RYCSA. Entre marzo y abril de 
este año, sus obras fueron exhibidas en el 
Museo Histórico de Buenos Aires Cornelio de 
Saavedra en una muestra acertadamente ti- 
tulada “El viaje del acero”. 

Sus coloridas y desestructuradas interpreta- 
ciones del Gilda, la pick up Gauchito, el Mitzi 
B-40, la cosechadora Druetta y la planta in- 
dustrial, nos regalan una mirada diferente 
que nos aproxima a una experiencia produc- 
tiva que forma parte de nuestro pasado. 
Representar artísticamente la historia de 
Rycsa fue un largo camino. “Primero reco- 
lecté testimonios de mi padre y de mis tíos, 
quienes vivieron ese proceso, y pude nu- 
trirme de las distintas maneras de recordar y 
construir la misma historia. Acudí al archivo 
fotográfico familiar. Ser la nieta de Santo, a 
quien yo nunca conocí en persona, creo que 
me dio la distancia necesaria para poder 
hacer una interpretación de esta historia. 
Tomé como punto de partida la estética de la 
ilustración de un libro de Historia Gráfica de 
la República Argentina, editado en los años 
60. En esta publicación, se ilustra la cons- 
trucción de la “gran historia” de nuestro país, 
y me interesó utilizar la misma técnica para 
construir este imaginario de la historia de 
RYCSA, ya que se trataba de un lenguaje 





Nota: Gustavo Feder / Fotos: GachiRosati 


propio de la época”. Nos cuenta Gachi. 

“El uso del color vibrante en las pinturas 
evoca la parte épica de esta narración y el 
mural en blanco y negro refleja el final de la 
historia, un romanticismo deteriorado por el 
trágico bombardeo de Plaza de Mayo, que 
además del horror instaurado y sus víctimas 
fatales, torció fuertemente el rumbo que es- 
taba tomando el desarrollo estratégico de la 
industria metalúrgica nacional”. Sobre la téc- 
nica empleada, la artista nos comenta: “Uti- 
licé acrílico sobre tela y loxon sobre pared, 
intentando imitar la rapidez e impronta de un 
ilustrador de la época, y con el desafío de ser 
pintadas en mucho mayor escala. 

RYCSA significa para mí un paraíso industrial, 
propio de un momento de auge de la indus- 
tria metalúrgica argentina, momento parti- 
cular no sólo para la historia nacional, sino 
también para la historia de mi familia. En 
este capítulo, RYCSA simboliza los ideales de 
la industrialización de los años 50, contexto 
propicio en el que Santo Rosati y Francisco 
Cristófaro desarrollaron tres prototipos de 
automóviles integramente argentinos. Gilda, 
el nombre de uno de ellos, era la mujer de 
Santo, es decir mi abuela”. Concluye Gachi. 
La muestra resultó un sentido homenaje, 
desde el arte, al país industrial. 38 


Las obras de Gachi Rosati pueden ser apreciadas en su 
blog: http://gachirosatiblog.blogspot.com.ar 
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*] Clásicos de hoy 


Con una puesta al día en materia tecnológica, com- 
pleto equipamiento y adecuadas prestaciones, el C4 
Lounge es la apuesta más fuerte de Citroén desde su re- 
greso al país. Con la mirada puesta 
en el mercado regional, 

afronta una dura batalla 


enel reñido segmento 








aquí estamos, esta vez en presencia del 
Citroéh C4 Lounge 1.6 HDI Tendence. Es 
una marca, un modelo, un motor y un có- 
digo, [pero también, es encontrarse de 
"yt la Plataforma II de PSA, la cual 


se fabrica en 
—_—_— El Palo- 


y que ha sido la base de los modelos 307 
y 308/408 de Peugeot, además del toda- 
vía vigente C4 Hatchback. 

Es un PSA sin dudas, por motor, por equi- 
pamiento y por confort. Pero solo se reco- 
noce Citroén por algunos rasgos 


distintivos, no por su esquivo ADN. Ni si- 
quiera lo consigue su distintiva luneta cón- 
cava en la parte inferior (que remite al 
lujoso C6 y al aún más antiguo y auténtico 
último Citroén CX de los años 70 y 80). 








(Citroen C4 Lounge ) 


El resto es un conjunto de líneas y molduras 
y cromados que nos denotan un diseño para 
mercados emergentes. Se extrañan las cria- 
turas de Flaminio Bertoni, de Robert Opron, 
de Bertone, o las más recientes de la serie 
Xsara. Eso es lo que distinguía a Citroén. Ya 
casi ni siquiera está catalogado un modelo 
con suspensión hidroactiva, salvo una fami- 
liar C5 Crosstourer en Europa. Hoy mandan 
otros intereses y otros criterios comerciales. 
Tal vez la innovación extrema haya llevado a 
la ruina a la marca hace cuatro décadas, 
pero al menos desde ese tiempo hasta 
ahora, se la podía distinguir de Peugeot, aun 
compartiendo mecánicas y algo más. Solo 
en la serie Picasso se rescata algo de esa 
vanguardia tecnológica de esta marca que 


aún sigo admirando. (Tuve un CX Athena 
diez años, y gané el Primer Premio de Di- 
seño por una propuesta de interiores para 
un Citroén del 2019). 

Creo que su actual serie DS tiene algo de 
chispa o atractivo, especialmente en su pro- 
ducto DS5, que remite claramente al esplen- 
dor de esos años donde todo estaba 
permitido. Pero, para este presente de eco- 
nomía y ciertas claudicaciones, es difícil dar 
respuestas de diseño a la altura de la histo- 
ría. Especialmente cuando hay que interpre- 
tar el gusto de mercados de oriente, los 
cuales paradójicamente desorientan a los 
diseñadores. (Este producto se vende en 
Rusia, China y Mercosur). 

Aun así este es un vehículo que se amolda 











y está bien formulado para nuestro mercado | Un poco de historia 
y al público al que está dirigido. Compite en 


un segmento C muy peleado contra otros Presentado en el salón del Automóvil de Bue- 
vehículos producidos en Argentina: Ford | nos Aires de 2007, el Citrogn C4 marcó el in- 
Focus, Renault Fluence y Peugeot 408 (ana- | greso de la marca en el segmento mediano 
lizado en Autohistoria 12); además de otros | con un vehículo fabricado en el país.La 
que provienen del exterior, como el Chevro- | apuesta de PSA a la producción local quedó re- 








































let Cruze, Toyota Corolla y Volksvagen 
Vento. De todos estos, solo el Volkswagen y 
el Peugeot ofrecen motorización Diesel, y en 
el caso del producto del león, se trata por 
supuesto del mismo 1.6 HDI. Las actuales 
circunstancias impositivas han empañado 
las cifras de venta y las expectativas que se 
tenían para esta categoría de coches, más 
cuando el precio de esta motorización es 
siempre más elevado. 


flejada en la elevada integración nacional, que 
según la versión podía alcanzar hasta el 70%. 
Desde su lanzamiento, el C4 dispuso de una 
amplia gama de motorizaciones, entre ellas, 
dos nafteras: el 1.61 16V 110 CV y el 2.01 16V 143 
CY, y una diesel, el 2.0 HDi 110 CV, con sistema 
Common Rail. Las dos últimas, fabricadas en la 
planta que el grupo posee en Jeppener (Pro- 
vincia de Buenos Aires). A estos propulsores se 
incorporó la versión Flex Fuel, exclusiva para el 
mercado brasileño, una muestra clara de la 
proyección del modelo a escala regional, 

Su espacioso habitáculo introdujo innova- 
doras soluciones ergonómicas y tecnológi- 
cas como lo evidenciaban el volante con 
mandos centrales fijos y el panel de control 
translúcido, implantado en el centro del 
cuadro de instrumentos. 

En noviembre de 2008, la distintiva silueta 
fluida y alargada del sedán fue complemen- 
ofrece una gran auto- tada con el lanzamiento de la versión de 
A EN cinco puertas. cer 
al El C4 Lounge fue presentado en el último 
baúl es espacioso y de Salón del Automóvil para remplazar al sedán. 


cómoda accesibilidad. 


La cola y línea de cin- 
tura altas imprimen di- 
namismo al remate del 
auto. Su motor 16 HDI 
se comporta con elas- 
ticidad en la ciudad y 





A bordo nos encontramos con un equipa- 
miento completo sea en navegación, en 
ayudas a la conducción, en seguridad y en 
confort. Abruma sí un tanto la oscuridad de 
sus tapizados y revestimientos, que le quitan 
cierta percepción de amplitud. 

El interior alberga a cinco adultos cómoda- 
mente, y todo lo tecnológico esta a la orden 
del día, desde la puesta en marcha presen- 
cial con un botón de arranque, hasta el sis- 
tema Bluetooth para comunicaciones y 
entretenimiento. 


El tablero de instrumentos es completo, pero 
su pretendida sofisticación en la presenta- 
ción de la información (analógica) no contri- 
buye a mostrarla con claridad. Son 
preferibles las agujas completas. 

La ergonomía y la adaptabilidad del puesto 
de conducción a las diferentes tallas son co- 
rrectas, y especialmente a los mandos de 
este coche se percibe la atención puesta en 
ello. Los productos PSA se destacan por esto. 
El espacioso baúl de 450 litros y su accesibi- 
lidad permite explotar al máximo el volumen 








de este mediano. Cargándolo bien y pen- 
sando en viajes largos, se puede sacar pro- 
vecho de la autonomía extendida que ofrece 
su motor 1.6 HDI. Ese es el territorio natu- 
ral para este coche, la autopista y la ruta. 

En ciudad y con el tránsito pesado, su motor 
se comporta con elasticidad y aprovechando 
las tres primeras relaciones de su caja ma- 
nual de cinco velocidades. No desentona. 

Citroén Argentina nos da un producto a la 
medida del mercado regional, se lo ve 
mucho por la calle y sintoniza con el gusto 


del actual mercado, que tal vez no sea tan 
exigente desde la perspectiva histórica. La 
marca ha hecho un muy buen trabajo desde 
que regresó a nuestro país, y ha reescrito el 


significado de Citroén en muchos sentidos. 
Su presencia y su marketing son innovati- 
vos, y sus productos están bien apuntados. 
Esta es su apuesta desde la producción en 
nuestro país, y por supuesto, no lo tendi 
fácil en términos comerciales. 38 


Agradecemos a la Dirección de Comunicación de Citroén 
Argentina por el préstamo de la unidad C4 Lounge. 





(Página izquierda). El perfil es definido por un conjunto de líneas, 

molduras y cromados que sintoniza con el gusto del actual mer- 

cado. El interior alberga a cinco adultos cómodamente. Las llantas 

de aleación le suman deportividad. (Página derecha, abajo). El ta- In 


blero de instrumentos, tecnológicamente actualizado, ofrece equi- 
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comunicaciones y entretenimiento. La ergonomía y la adaptabili- = É Mm 
dad del puesto de conducción a las diferentes tallas son correctas. a 

Su distintiva luneta, cóncava en la parte inferior, remite al innova- a 

dor Citroén CX de los años 70. Sin llaves, la puesta en marcha es Wa >" 


presencial y con botón de arranque. La integración del doble che- 
vrón a la parrilla acentúa la personalidad del frontal (Derecha). = 
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) FERESA AV 120 


do a 


su tempo 


Con un desarrollo original y avanzado, la empresa entre- 
rriana FERESA intentó abrirse camino entre los camiones media- 


nos con un producto novedoso. 


orría la década del 80 y el mercado argen- 
tino de vehículos livianos estaba estan- 
cado. El Ford F-350 reinaba en solitario 
seguido de lejos por el Mercedes Benz L- 

608D y los Grosspal, aso- 






mando más lejos todavía. 
Siguiendo el ejemplo de ésta última em- 
presa, F.E.R.E.S.A. (Fábrica Entre Ríos de 
Engranajes Sociedad Anónima), decidió 
construir un vehículo de características si- 
milares, es decir, 3,5 toneladas de carga 
útil, mecánica fiable, mantenimiento 
económico y un bajo 
valor de venta. Así nació 
el FERESA AV-120. 
Pero no todo fue tan pa- 
recido. En el proyecto de 
F.E.R.E.S.A. había preten- 
siones que sobresalían a la del 
resto de las empresas. El camión 
debería tener buen coeficiente 
aerodinámico, frenos a disco en 
las 4 ruedas y computadora de a 
bordo. 




















Nota: Emiliano Passarelli, editor de Camión Argentino. http://camionargentino.blogspot.com.ar 

















Así fue que se comenzó por contratar el 
desarrollo de la cabina a la Oficina de Di- 
seños de Oreste Berta. No hay datos que 
indiquen cómo se llegó a éste contacto, 
pero el razonamiento de quién subscribe 
es que todo vehículo comercial de baja 
escala pasaba por la División Ingenios de 
Renault Argentina, como lo hizo el Gross- 
pal, y ellos pudieron haber establecido el 
contacto. 

La cabina se hizo en Plástico Reforzado 
por Fibra de Vidrio (PRFV) por dos razo- 
nes: por un lado, es un material liviano 
que reduce la tara del vehículo, y por otro, 
ofrece mayor libertad a la hora de conce- 
bir un diseño aerodinámico, ya que se 
consiguen mejores formas sin recurrir a 
matricería pesada y cara. 
Mecánicamente también tenía ciertas no- 





vedades como comentamos antes, entre 
ellas los frenos a disco en las 4 masas, 
suspensión delantera independiente (algo 
novedoso inclusive hoy en día para este 
tipo de vehículos), columna de dirección 
regulable, y la cantidad de sensores vin- 
culados a la computadora de a bordo. 
Todo este modernismo contrastaba con el 
corazón de la mecánica que no era para 
nada novedoso. Los motores disponibles 
eran los eternos Perkins 6-305 de 6 cilin- 
dros en línea y 5000 cc de cilindrada, en 
sus versiones PA (Perkins Argentina) y PF 
(Perkins Francia), ambos fabricados en el 
país. El PF tenía una tapa de cilindros y 
distribución distinta, fabricada bajo licen- 
Cia de Perkins Francia, entonces las po- 
tencias quedaban en 110 hp para el PA, y 
102 hp para el PF. 




















( FERESA AV 120 ) 


La caja de velocidades era 

de desarrollo propio, ya 

que era la actividad princi- 

pal de la empresa. Era de 5 | 
velocidades sincronizadas, 

con la 5ta. de sobremarcha, l 
algo raro para los camiones 

de la época. La transmisión 

se completaba con un diferen- 
cial DANA 70, muy conocido $ 
en nuestro mercado. 

El bajo coeficiente de penetra- 
ción aerodinámico del diseño 1 
de su cabina determinaba una 
interesante performance en 
consumo y velocidad final. Al 
respecto, el fabricante consig- 
naba una autonomía de 6,2 
km/litro, a 85 km/h, y una ve- 
locidad máxima de 125 km/h. 

En cuanto al equipamiento, ofrecía aire 
acondicionado, dirección hidráulica, Radio 
AM/FM con pasacassette, volante de posi- 
ción regulable y la mencionada computa- 
dora de a bordo. 

Se lo ofrecía en dos versiones de largo entre 
ejes, una de 2.375 mm. y la otra de 3.255 
mm. De esta manera, se lo podía configurar 
para una ariedad de usos, entre ellos, playo, 








grúa, tanque, fogorifico, semi-remolque ce- 
realero y semi-remolque térmico. 

Pocas unidades vieron la luz, pero cabe des- 
tacar que los principales usos fueron como 
camilla de auxilios, furgones de reparto y 
unidades equipadas como hidrogrúas para 
servicios públicos. 

Hoy quedan pocos sobrevivientes, la mayo- 
ría con reformas obvias debido al paso de 
los años y la falta de un servicio de post- 
venta adecuado. 
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lásicos 


peciales para hot rods, 
motos y autos clá: 


www.enriqueorfebre.com.ar/ quiqueorfebreGhotmail.com / 4697-5692 
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) Ley de Autos Artesanales Nota: Gustavo Feder 


Por unanimidad, los senadores aprobaron el proyecto de ley que 
regula la producción de autos de baja serie. Una excelente oportu- 
nidad para reactivar una industria con tradición en el país. 





21 de mayo será recordado como una fecha 
rascendental;en la historia de la construc- 
ción de autos en el país. Luego de dos años 
y medio de gestiones, el proyecto de ley que 


regula la producción y circulación en la vía 
pública de automotores fabricados artesanal- 
mente para uso particular fue aprobado en la 
Cámara de Senadores de la Nación. La 
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( Ley de Autos Artesanales ] 


norma, conocida como Ley de Autos Artesa- 
nales, obtuvo un contundente resultado de 
53 votos a favor y ninguno en contra. 

La iniciativa había surgido a fines de 2011 
cuando un grupo de entusiastas planteó al 
diputado Eduardo Amadeo la problemática 
que afectaba a los constructores de autos ar- 
tesanales quienes, luego de ser derogada la 
legislación de los autos armados fuera de fá- 
brica (AFF), se veían imposibilitados de pa- 
tentar los vehículos de su fabricación. Por 
sugerencia del legislador del Frente Peronista 
Federal, se creó ACIARA (Asociación Cons- 
tructores Independientes de Automóviles Re- 
pública Argentina), la entidad que nuclea a 
los constructores y que se encargó de elabo- 
rar el ante proyecto cuyo fundamento téc- 
nico fue aportado por el Ingeniero Pedro 
Francisco Fescina. 

Desde sus comienzos, la propuesta contó 
con el apoyo y el compromiso de personali- 
dades notables como de Heriberto Pronello, 
Pedro Campo, Jorge Anadón, Jorge Ferreyra 
Basso, Alain Baudena, Juan Gaffoglio, Tulio 
Crespi y Rodolfo Iriarte, entre otros. 
Impulsado por el propio Amadeo y la dipu- 
tada Paula Bertol (PRO), la propuesta ingresó 
a la Cámara de Diputados en 2012 y luego 
de su paso por la Comisión de Industria y 
Transporte, en noviembre de ese año fue 
aprobada de forma contundente: 196 votos 


a favor, O en contra y 3 abstenciones. 

El proyecto pasó a la Cámara Alta y en mayo 
de 2014, se dio un paso fundamental hacia 
su aprobación cuando la Comisión de Indus- 
tría y Comercio, presidida por el Senador Eu- 
genio J. Artaza y la Comisión de 
Infraestructura, Vivienda y Transporte lo 
aprobaron con dictamen unánime en la Reu- 
nión Plenaria de Comisiones del Senado de la 
Nación Argentina. De allí pasó al recinto de 
sesiones, donde fue aprobado con algunas 
modificaciones respecto al proyecto original. 
El texto de la iniciativa está fundamentado 
en la extensa trayectoria del país en la pro- 
ducción de automotores de prestaciones ex- 
cepcionales. La legislación propuesta 
remedia la falta de normas que rijan la pro- 
ducción y circulación de automotores de 
época, sean estos replicas recreacionales, re- 
producciones, o restauraciones a estándar 
original; además de automotores inéditos, o 
con transformaciones de esenciales. Todo 
ello con materiales, soluciones, y estándares 
de calidad actuales a nivel internacional. 
También se prevé que se efectúen las perió- 
dicas pruebas de estado, capacidad y des- 
empeño que garanticen el uso de estos 
automotores como vehículos de pasajeros 
cotidiano, cuando fuera el caso. También se 
regulan las aptitudes de sus conductores. 

El proyecto consta de un total de 18 artícu- 





los, En el Artículo NO 1 se prevén cinco tipos 
de categorías: 

a) ARR1: Es el "Automotor Réplica Repro- 
ducción" de un determinado modelo original 
cuya producción en cualquier cantidad anual, 
en la República Argentina o en el extranjero, 
haya cesado al menos treinta años antes del 
momento de iniciarse la fabricación o ar- 
mado de su Réplica Reproducción. 

b) ARR2: Es el "Automotor Réplica Recrea- 
ción", cuya estética y proporciones son simi- 
lares a un determinado modelo original, 
existente previamente, aunque con diferen- 
cias en sus semejanzas estética, y/o mecá- 
nica, y/o motorización, y/o estructura. 

c) AIO: Es el "Automotor Inédito y Original" 
compuesto por un conjunto combinado por: 
chasis, o estructura, o monocasco, o auto 
portante, de diseño original e inédito. 

d) AR1: Es el "Automotor Reformado" es- 
tructuralmente y/o repotenciado o con me- 
cánica diferente de la original. 

e) AR2: Es el "Automotor Restaurado", que 
tenga una antigiiedad de al menos treinta 
años al momento de restaurarse, 

En relación al volumen de producción se es- 
tablecieron las siguientes pautas: 

Para las categorías ARR1, ARR2 o AIO, cada 
fabricante podrá producir un máximo de 100 
automotores; para la categoría AR1: hasta 
un máximo de 50 automotores por año; para 





la categoría AR2: hasta en 25 automotores 
por año. 

La ley establece las responsabilidades que 
deberá cumplir el fabricante, entre ellas la 
designación de un Representante Técnico 
que será responsable del diseño y/o la fabri- 
cación del automotor. 

Por su escala y especificidad, la actividad no 
compite con la industria terminal, la cual no 
solo no ve afectada sus intereses, sino que 
podría beneficiarse si se suma mediante la 
edición de series especiales o bien como pro- 
veedor oficial de partes y componentes. 
Pocas veces se registra en la política argen- 
tina un nivel de consenso tan amplio como el 
que despertó el tratamiento de este pro- 
yecto. La experiencia nos reconcilia con 
nuestra clase política que esta vez supo dejar 
de lado sus diferencias partidarias para es- 
cuchar el reclamo del pueblo y transformarlo 
en una ley que beneficia a un sector produc- 
tivo de la sociedad. 

La reactivación de esta industria significa la 
creación de mano obra calificada y la inclu- 
sión de una extensa cadena de valor a través 
de los múltiples oficios y especialidades que 
la actividad requiere. 

De ahora en mas, solo resta levantar las per- 
sianas y volver a fabricar. 


Créditos fotográficos: Matías Albín, Alejandro Ochnio 
y archivo ACIARA. 


Recluidos durante 
una década a cir- 
cuitos límitados, 
autos como los 
que ilustran estas 
imágenes, pronto 
podrán circular le- 
galmente por las 
rutas y calles del 
país. 
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La altura, el frío y los desafiantes caminos cordillera- 
nos no fueron obstáculos para que el Mehari de Mirta 
y Claudio se lanzara a la aventura y asombrara con su vi- 
sita a nuestros vecinos trasandinos. 


or el mes de noviembre pasado, mi esposa conocer, pero que para poder ir tendríamos 
Mirta me contó de un lugar en Chile (Parque que hacerlo sí o sí, en nuestro Citroén Mehari 
Nacional Radal Siete Tazas) que le gustaría 1977. Entré en pánico. No sabía que se ven- 


Nota y fotos: Claudio Greco 








dría detrás de semejante propuesta, pero 
igual empezamos a ver diferentes alternati- 
vas para cruzar al vecino país. Lo ideal sería 
cruzar por Paso Pehuenche, pero, oh casua- 
lidad, estaba cerrado según lo leído por inter- 
net. Qué lo parió pensamos. 

Finalmente, después de empezar el año en 
“La República de Los Cardales” los primeros 
días de enero partimos rumbo a Mendoza, 
más precisamente a la zona de San Rafael. 
Salimos por la Autovía 6 hasta Luján donde 
por la RN 7 llegamos a Junín. Desde allí, y 
siempre | desolada RN 188, hicimos 

















un bidón de 5 litros que a partir de ese mo- 
mento formó parte del Mehari (ien su para- 
golpes trasero!). 

Luego de pasar dos días en carpa en un 
camping de Valle Grande, a orillas del Río 
Atuel, visitamos el dique Valle Grande y por 
el camino del Cañón del Atuel llegamos a El 
Nihuil. Almorzamos a orillas del embalse y 
después nos deleitamos un rato en sus 
dunas, practicamos rafting por las aguas cris- 
talinas del Atuel, y por la mítica RN 40 parti- 
mos rumbo a Malargúe. Sacamos turno para 
visitar la Caverna de Las Brujas y después 
del periplo que resultó cargar combustible y. 





poder sacar algunos pesos del cajero, par- 


timos rumbo a Bardas Blancas. Hicimos 
noche en la única hostería del lugar y al otro 
día emprendimos viaje rumbo a Las Loicas, 
donde nos dijeron que el Paso Pehuenche 
estaba cerrado y que lo habilitarían recién al 
otro día. Preguntamos por el paso Vergara y 
nos dijeron que estaba habilitado y con poco 
tráfico, así es como salimos a la “Gran Aven- 
tura”. Pasamos por lugares más que hermo- 
sos (Valle Hermoso), nos encajamos en 
arena blanquísima, recorrimos pequeños 
Oasis en el medio de la nada, nos cruzamos 
con infinidad de chivos y ovejas salvajes y fi- 
nalmente llegamos a las Termas del Azufre. 
Allí nos dimos un buen baño reparador en 
] s piletones de agua caliente, entre 
550 a más de 2.800 m.s.n.m., y parti- 
la frontera. En un pequeño puesto 
ría nos atendieron muy bien 
mables gendarmes quienes nos mos- 
que el último auto en cruzar hacia 
tabía pasado el 26 de diciembre (era 7 
ro), sin palabras. El lugar no tiene un 
metro de desperdicio. 
En Chile la cosa cambia, tienen un moderno 
complejo aduanero. La sorpresa al ver el Me- 
hari no se puede contar, salieron todos los 
carabineros y el personal de aduana a ver el 
“bicho raro” que estaba circulando por esos 
desolados lugares de la cordillera. Luego de 


muchas preguntas y varias fotos, 
seguimos camino 
en una ba- 
jada 
k 





terrible y de tierra, no apta para cardíacos. 
Nos encontramos con mucha vegetación y 
grandes árboles, pasamos por Los Queñes y 
en la primera estación de servicio paramos a 
cargar nafta. Hicimos noche en Curicó, 
donde casas totalmente destruidas muestran 
lo que fue el terremoto de 2010. El camino al 
Parque Nacional Radal Siete Tazas vale la 
pena solo transitarlo. Las tazas gigantes que 
llenan de agua a las que están más abajo 
forman un espectáculo impresionante, la na- 
turaleza nos brinda cosas tan lindas como 
esas. Talca era nuestro próximo destino y allá 
fuimos. Allí también se ve lo fuerte que ha 
sido el terremoto, lo mismo que en varias 
ciudades y pueblos que conocimos, como 
Maule, San Javier, Villa Alegre, Linares, Lon- 
gaví, Retiro, Parral, Chillan, Bulnes y Salto del 
Laja, hermoso lugar donde las aguas del río 
Laja caen desde gran altura a un profundo 
cañón rocoso en forma de arco. Pasamos 
también por Los Ángeles, Mulchén, Collipulli 





y en Victoria tomamos la ruta 181 que nos 
llevaría al Paso Pino Hachado (1.866 m), 
luego de atravesar Curacautín, la Reserva 
Nacional Malalcahuello y las Termas de Man- 
zanar. Nos quedamos en carpa en un her- 
moso camping de Malalcahuello. Al otro día, 
emprendimos lo que serían las últimas horas 
en Chile, pasamos por el Túnel Las Raíces de 
4.528 metros de largo, Sierra Nevada y Salto 
de la Princesa. En Lonquimay, llenamos el 
tanque del Mehari y también el nuestro con 
un rico almuerzo en un restaurant del lugar. 
La vista del volcán Lonquimay nos acompa- 
ñaría por varios kilómetros, dejamos atrás 
Lolén, Pehuenco y en Liucura hicimos los trá- 
mites aduaneros en territorio chileno. Poco 
después, pisábamos suelo argentino. Rápi- 
dos trámites en la Aduana de Pino Hachado 
y partimos hacia Loncopué, donde nos en- 
teramos que no había combustible. Segui- 
mos hacia Caviahue. Allí nos esperaban la 
hermana de Mirta y su familia para pasar un 
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par de días con ellos y visitar las termas de 
Copahue. Hicimos desesperadas llamadas a 
la única estación de servicio, a 60 kilómetros 
en Loncopué, pero la respuesta era siempre 
la misma: no hay nafta. ¿Qué hacemos?, nos 
preguntamos. Sacamos cuentas y nos larga- 
mos a la ruta. Llegamos bien al pueblo, pero 
nadie tenía idea de cuándo llegaría el ben- 
dito camión con combustible. Deliberamos 
nuevamente y calculamos que era posible no 
llegar a Las Lajas, aun así, nos largamos por 
la 22. Nuestro presagio se cumplió y 6 kiló- 
metros antes de llegar a destino escuchamos 
el indeseable paf, paf, paf. Sediento de nafta, 
el Mehari se detuvo. Faltaba tan poco... 

Milagrosamente, un minuto después apare- 
ció una chata. La paramos, le dijimos lo que 
nos había pasado y gentilmente nos dijeron 
que tenían un bidón con unos 5 litros de 
combustible. Nuestra sonrisa era de oreja a 
oreja, con eso llegábamos a Las Lajas y so- 
braba. Pero la alegría duró poco. En la única 


YPF del pueblo tampoco había nafta. Decidi- 
damente, encaramos rumbo a Zapala sa- 
biendo que llegaríamos con lo justo, cosa 
que por suerte sucedió. Si hacíamos esos ki- 
lómetros hasta Las Lajas, en una de esas 
aún estábamos ahí. Lo irónico de esto es que 
varios metros abajo nuestro es todo un gran 
océano de petróleo... 

Al día siguiente, nos cruzamos con José Bo- 
llies en la ruta, en Cipolletti visitamos a Na- 
huel y a su padre Daniel en la ferretería y 
después paramos en Casa de Piedra. No 
nafta había en Puelches, tampoco en Lihuel 
Calel, pero en General Acha (¡ahijuna!) pudi- 
mos cargar. Qué cosa lo de la nafta y los 
pesos en Argentina, ¡qué lo parió! 

El resto del viaje siguió por caminos más que 
conocidos. Salvo el bendito viento que solo 
nos ayudó el día que salimos, el resto siem- 
pre en contra, inclusive en la RN 5 desde 
Santa Rosa hasta Luján prácticamente todo 
en tercera y a no más de 60 km/h. 
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